Translation of Claim 1, shown on stationery of 
Hoeger, Stellrecht & Partner, 

for Applicant: Gottlob Auwarter GmbH & Co, dated 11/22/1979 

1. A method for controlling the steerability of a self- 
steering trailing axl e or a leading axle of a vehicle, in which 
the trailing axle or the leading axle is optionally freely 
steerable or is fixed in the straight -ahead setting, 
wherein the trailing axle or the leading axle is locked in the 
straight -ahead setting if the speed of the vehicle and/or the 
braking pressure of the braking medium exceed a certain value 
and/or if the steering angle of the wheels that are steerable 
using the steering system falls below a certain value. 
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Patentansprtiche : 



Verfahren zur Steuerung der Lenkbarkeit einer selbstlenken- 
den Schlepp- Oder Vorlaufachse eines Fahrzeuges, bei welchem 
die Schlepp- oder Vorlaufachse wahlweise frei lenkbar ist 
bzw. in Geradeausstellung fixiert wird, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB man die Schlepp- oder Vorlauf- 
achse dann in Geradeausstellung arretiert, wenn die Geschwin- 
. digkeit des Fahrzeuges und/oder der Bremsdruck des: Br ems. - . 
mediums einen bestimmten Wert Ubersteigen urid/oder wenn der 
Einschlag der mittels der Lenkung lenkbaren RSder einen be- 
stimmten Wert unterschreitet. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafi man 
die die Schlepp- oder Vorlaufachse in die Geradeausstellung 
bringenden KrSfte mit zunehmender Fahrzeuggeschwindigkeit , 
zunehmendem Bremsdruck und abnehmendem Lenkeinschlag erh5ht. 

3. Verfahren nach einem der Ansprtiche 1 oder 2i dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi die Arretierung der Lenkbarkeit der Schlepp- 
oder Vorlaufachse bei einem hoheren Wert der Geschwindigkeit 
und/oder des Bremsdruckes bzw. bei einem geringeren Lenkein-- 
schlag erfolgt als deren Freigabe. 

4. Steuerung zur DurchfUhrung des Verfahrens der AnsprCiche 1 
bis 3 mit einer die freie Lenkbarkeit einer selbstlenkenden 
Schlepp- Oder Vorlaufachse einschrSnkenden und die Schlepp- 
oder Vorlaufachse in Geradeausstellung fixierenden Arretier- 
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einrichtung, gekennzeichnet durch mindestens einen Slgnal- 
geber (55/ 56, 57), der beim Oberschreiten eines bestimmten 
Wertes der Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder des Bremsdruckes 
und/oder beim Unterschreiten eines bestimmten Wertes des 
Lenkungseinschlages der mittels der Fahrzeuglenkung lenkba- 
ran RSder ein die Arretiereinrichtung (23, 24) aktlviereii- 
des Signal erzeugt. 

5. Steuerung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB der 

* 

Signalgeber ein vom Lenkstockhebel (11) betStigbarer Schal- 
ter (56) ist, der diesen bei einer mittleren Stellung, die 
im wesentlichen der Geradeausrichtung entspricht, betMtigt, 
wMhrend ar ihn ab einer bestimmten Abweichung aus der mitt- 
leren Stellung freigibt. 

6* Steuerung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, da6 der 
Signalgeber ein in die Hauptbremsleitung (58) eingeschalte-* 
ter, druckempf indlicher Schalter (57) ist, 

7. Steuerung nach Anspruch 4 , dadurch gekennzelchnet, daB der 
Signalgeber ein Drehzahlmesser ist, der die Umdrehungsge* 
schwindigkeit der angetriebenen RSder (16) oder Wellen (14) 
bestimmt und eine drehzahlproportionale Spannung erzeugt, 
welche einem Eingang eines Komparators zugefiihrt ist# des-* 
sen Eingang rait einer Schwellwertspannung beaufschlagt ist, 
wobei am Ausgang des Komparators das Steuersignal erscheint, 
wenn die drehzahlproportionale Spannung gr&Ber ist als die 
Schwellwertspannung • 

8. Steuerung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Signalgeber ein den gewMhlten Gang feststellendes Element 
ist, welches bei Wahl bestimmter httherer GSnge ein Steuer- 
signal erzeugt. 
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9. Steuerung nach einem der Anspriiche 4 bis 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daS der Arretiereinrichtung (23, 24) ein Steuer- 
signal aber einen von Hand betatigbaren Schalter <59) zu- 
fUhrbar ist. 

10. Steuerung nach einem der AnsprUche 4 bis 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, da0 ein weiterer Signalgeber (54) vorgesehen ist, 
der ein Steuersignal erzeugt, wenn der Riickwartsgang einge- 
legt ist. 

11. Steuerung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet , dafi die 
Signalgeber geschwindigkeits- r bremsdruck- und/oder lenkein- 
schlagsproportionale Steuersignale erzeugen, die der Arre- 
tiereinrichtung zugeftthrt werden und zu einer der Gr5fle der 
Steuersignale entsprechenden Arretierkraf t auf die Schlepp- 
oder Vorlaufachse flihren. 

12. Steuerung nach einem der Anspriiche 4 bis 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Arretiereinrichtung mindestens einen mit 
einem Druckmedium beaufschlagbaren Druckzylinder . (25 , 26) mit 
einem darin verschieblichen , mit der Lenkung der Schlepp- 
oder Vorlaufachse (5) in Wirkverbindung stehenden Kolben (29 
bzw. 30) umfaBt und dafi durch das Steuersignal eine Erreger- 
schaltung fiir ein in der dem Druckzylinder zugeordneten 
Druckmedienleitung (33) angeordnetes Magnetventil (35) akti- 
vierbar ist. 
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Verfahren und Vorrlchtung zur Steuerung der 
Lenkbarkeit einer selbstlenkenden Schlepp- 

oder Vorlaufachse 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung der Lenkbar*' 
keit einer selbstlenkenden Schlepp- Oder Vorlaufachse eines 
Fahrzeugesr bei welchem die Schlepp- Oder Vorlaufachse wahlwei^ 
se frei lenkbar ist bzw. in Geradeausstellung fixiert wird. 

• • 

Ferner betrifft die Erfindting eine Steuerung zur Durchftihrung 
dieses Verfahrens mit einer die freie Lenkbarkeit einer selbst** 
lenkenden Schlepp- oder Vorlaufachse elnschrSnkenden und die 
Schlepp- Oder Vorlaufachse in Geradeausstellung f Ixlerenden Ar-^ 
retiereinrichtung • 

Zur Erh6hung der TragfShigkeit stattet man Fahrzeuge, beisplels*-^ 
weise Lastkraf twagen oder Omnibusse, ^It zusMtzlichen Schlepp** 
und Vorlauf achsen aus. Diese Achsen kttnnen ungelenkt ausgefdhrt 
werden, beispielsweise kann einer Antriebsachse eine ungelenkte 
Hauptachse zugeordnet werden. Dabei iist jedoch nachteilig, dafi 
eine solche ungelenkte Achse zu einem erhtthten ReifenverschlelE 
und zu schlechterer Kurvengangigkeit ftlhrt* 
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Es ±st auch bekannt, Vorlauf- Oder Schleppachse zwangsgelenkt 
auszuf iihren . Diese Ausgestaltung vermeidet die Nachteile ei*- 
nes groBen Reif enverschleisses und einer schlechten Kurvengan- 
gigkeit, jedoch ist der konstruktive Aufwand fiir diese Ausge- 
staltung sehr hoch. 

Aus diesem Grund wird eine zusStzliche Schlepp- oder Vorlauf- 
achse in vielen FSllen selbstlenkend ausgefxihrt. Bei einer sol- 
Chen selbstlenkenden Schlepp- oder Vorlaufachse wird durch eine 
lenkbare Aufhclngung und einen entsprechenden Nachlauf dem Rad . 
die Gelegenheit gegeben, sich in die Tangente der Fahrzeuglauf- 
richtung einzustellen. Man bezeichnet eine solche Lenkung auch 
ais " Adhasionslenkung" . Bei dieser Konstruktion wird zusatzli- 
cher ReifenverschleiS vermieden, auch ergibt sich eine gute 
Kurvengangigkeit des Fahrzeuges. Allerdings ninimt die selbst- 
lenkende Tragachse keine SeitenfiihrungskrSf te auf, und bei Riick- 
wSrtsfahrt stellen sich die Rader von selbst in Volleinschlag . 
Dies flihrt zu hoher Beanspruchung und groBem VerschleiB. 

Man hat daher selbstlenkende Tragachsen mit einer ein- und aus- 

...... ^ ... . . * . ... 

schaltbaren Arretiereinrichtung ausgestattet. Diese Arretierein- 
richtung verschiebt die lenkbare Schlepp- oder Vorlaufachse mit 
einer - eventuell wShlbaren - Kraft in die Geradeausstellung, 
wenn man hierzu einen entsprechenden , die Arretiereinrichtung 
aktivierenden Schalter betStigt. Es ist auch bereits bekannt, 
die Arretiereinrichtung wirksam werden zu lassen, sobald der 
Riickwartsgang des Fahrzeuges eingelegt ist. 

Abgesehen vom Fall des RGckv/Mrtsf ahrens hangt die Arretierung 
der Lenkbarkeit der Schlepp- oder Vorlaufachse von einer rich- 
tigen Bedienung des Fahrzeuglenkers ab, d. h» dieser muB bei 
bekannten Einrichtungen selbst entscheiden, wann er die Lenk- 
barkeit arretieren will. 
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In vielen Situationen ist jedoch der Fahrzeuglenker nicht in 
der Lage, die freie Lenkbarkeit bzw. die Arretierung der zu- 
sStzlichen Achse den jeweils erf order lichen Situationen opti- 
mal ahzupassen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren der 
eingangs beschriebenen Art derart zu verbessern^ <3aB eine op- 
timale Steuerung der Arretiereinrichtung erreichbar ist. 

Diese Aufgabe wird bei einem Verfahren der eingangs beschrie- 
benen Art erfindungsgemM0 dadurch gel5str daB man die Schlepp- 
Oder Vorlauf achse dann in Geradeausstellung arretiert, wenn 
die Geschv/indigkeit des Fahrzeuges und/oder der Bremsdruck ei- 
nen bestiiranten Wert libersteigen und/oder wenn der Einschlag 
der mittels der Lenkung lenkbaren RMder einen bestimmten Wert 
unter schreitet . 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn man die die Schlepp- Oder 
Vorlauf achse in die Geradeausstellung bringenden KrMf te mit zu-* 
nehmender Pahrzeuggeschwindigke zunehmendem Bremsdruck und 
abnehmendem Lenkeinschlag erhoht. 

Aufgabe der Erfindung ist es ferner, eine Steuerung zur Durch-^ 
fiihrung dieses Verfahrens zu schaffen, welche es gestattet, die 
Arretierung der Lenkbarkeit der zusStzlichen Sdhlepp- Oder Vbr- 
lauf achse automatisch den jeweiligen Betriebsbedingungen ahzu- 
passen* 

Diese Aufgabe wird erf indungsgemSB durch eine Steuerung der ein 
gangs beschriebenen Art gel5st, die gekennzeichnet ist durch 
mindestens einen Signalgeber, der beim Oberschreiten eines be- 
stimmten Wertes der Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder des Brems- 
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druckes und/oder beim Unterschreiten eines bestiiranten Wertes 
des Lenkungseinschlages der mittels der Pahrzeuglenkung lenk- 
baren RSder ein die Arretiereinrichtung aktivierendes Signal 
erzeugt. 

Der Signalgeber kann bei einem bevorzugten Ausf iihrungsbeispiel • 
der Erfindung ein vom Lenkstockhebel betatigbarer Schalter 
sein, der diesen bei einer mittleren Stellung, die im wesent- 
lichen der Geradeausrichtung entspricht, betatigt, wahrend der 
ihn ab einer bestiiranten Abv/eichung aus der mittleren Stellung 
freigibt. 

Der Signalgeber kann bei einem weiteren bevorzugten AusfOhrungs- 
beispiel der Erfindung ein in die Hauptbremsleitung eingeschal- 
teter, druckempf indlicher Schalter sein. 

Bei einem weiteren bevorzugten Ausf iihrungsbeispiel ist vorgese- 
hen, daa der Signalgeber ein Drehzahlmesser ist, der die Umdre- 
hungsgeschwindigkeit der angetriebenen RSder oder Wellen be- 
stimmt und eine drehzahlproportionale Spannung erzeugt, welche 
einem Eingang eines Komparators zugefiihrt ist, dessen anderer 
Eingang mit einer Schwellwertspannung beaufschlagt ist, wobei 
am Ausgang des Komparators das Steuersignal erscheint, wenn die 
drehzahlproportionale Spannung grSBer ist als die Schwellwert- 
spannung . 

Der Signalgeber kann ferner ein den gewahlten Gang feststellen- 
des Element sein, welches bei Wahl bestimmter hSherer GHnge ein 
Steuersignal erzeugt. 

Es ist auch meglich, dafl der Arretiereinrichtung ein Steuersig- 
nal Uber einen von Hand betStigbaren Schalter zugefUhrt wird. 
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Bei einem bevorzugten Ausftlhrungsbei spiel der Erf indung kann 
ein weiterer Signalgeber vorgesehen sein, der eln Stieuerslgnal 
erzeugt, wenn der RlickwSrtsgang eingelegt ist. 

« 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Signalgeber geschwindig- 
keits-, bremsdruck- und/oder lenkeinschlagsproportionale Steuer- 
signale erzeugen, die der Arretiereinrichtung zugeftihrt werden 
und 2U einer der GrttBe der Steuersignale entsprechenden Arre- 
tierkraf t auf die Schlepp- oder Vorlauf achse fiihren. 

Es kann vorgesehen sein, daB die Arretiereinrichtung mindestens 
einen mit einem Druckmediiun beauf schlagbaren Druckzylinder mlt 
einem darin verschieblichen, mit der Lenkung der Schlepp- Oder . 
Vorlauf achse in Wirkverbindung stehenden Kolben urof aBt und daB 
durch das Steuersignal eine Erregerschaltung fur ein in der dem 
Druckzylinder zugeordneten Druckraedienleitung angeordnetes Mag- 
netventil aktivierbar ist. 

Die erf indungsgemSBe Ausgestaltung ermBglicht es, die Lenkbar- 
keit der Schlepp-- oder Vorlauf achse dann einzuschrSnken, wenn 
es die Betriebsbedihgungen erfordernr nSmlich bei schneller Ge-* 
radeausfahrt und bei starken Bremsungen. Dadurch wird es miSg- 
lich, in diesen Betriebsbedingungen eine ErhShung der Seiten- 
ftthrungskrafte herbeizuftihren, 

Sobald das Fahrzeug jedoch langsam vorwSrtsf Shrt oder einen star 
ken Lenkeinschlag aufweist, wird die Lenkbarkeit der Schlepp- 
und Vorlauf achse freigegeben, sodaB diese sich selbstMndig in 
die Tangente der Fahrtrichtung einstellen kann. 

Bei ROckwSrtsf ahrt wird die Schlepp- oder Vorlauf achse in jedem 
Fall in Geradeausrichtung arretiert, sodaB ein Querstellen der 
RSder dieser Achse verhindert wird, 
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Vorteilhaft ist es weiterhinr vrenn bei einer geschwindigkeits- 
abhSngigen Arretierung der Achse die Arretierung der Lenkbar- 
keit bei einer h6heren Geschv/indigkeit erfolgt als die Freigabe 
der Lenkbarkeit. Auf diese Weise wird vermieden, dafi beim Er- 
reichen einer bestiininten Geschwindigkeit die Lenkbarkeit kurz 
hintereinander arretiert und freigegeben wird. 

Die nachfolgende Beschreibung bevorzugter Ausf lihrungsf ormen der 
Erfindung dient ira Zusammenhang mit der Zeichnung der naheren 
Eriauterung. Es zeigens 

Fig* 1 eine schematische Darstellung einer erfindungs- 
gemS6en St^uerung fUr die Arretiereinrichtung 
einer lenkbaren Schlepp- oder Vorlauf achse; 

Fig, 2 eine schematische Darstellung eines Fahrzeuges 
mit einer erf indungsgemSBen Steuerung; 

Fig. 3 eine Draufsicht auf eine selbstlenkende Schlepp- 
oder Vorlauf achse mit aufgeschnittenen Arretie- 
rungszylinderny v;obei die Lenkung freigegeben 
ist und 

Fig. 4 eine Ansicht ^hnlich Fig. 3 mit in Geradeaus- 
stellung arretierter Lenkung. 



In Fig. 2 ist schematisch ein Omnibus 1 mit einer fiber eine Len- 
kung 2 lenkbaren Vorderachse 3, einer starren, angetriebenen 
Hinterachse 4 und einer selbstlenkenden Schleppachse 5 darge- 
stellt. Die Lenkung 2 der Vorderachse umfaBt in herk6mmlicher 
Weise eine iHher ein Lenkrad 6 betStigbare LenksMule 7, ein Lenk- 
getriebfe 8 sowie einen die Lenkbewegung fiber eine Lenkstange 9 
auf einen Spurstangenhebel 10 Ubertragenden Lenkstockhebel 11. 
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Die Antriebskraf t wird von einem in der Zeichnung nicht darge-* 
stellten Motor (iber ein Getriebe 12, welches mittels elnes 
Schalthebels 13 betMtigbar ist, auf eine Antriebswelle 14 fiber- 
tragen, die die Antriebskraf t in herkSmmlicher Weise Ober ein 
Differential 15 auf die RSder 16 der Hinterachse 4 bringt. Der 
Aufbau der Schleppachse 5 v/ird im folgenden anhand der Pig. 3 
und 4 erlMutert. An einer am Fahrzeug gelagerten Achse 17 sind 
zwei RMder 21, 22 lenkbar gelagertr und zwar mit einem Nachlauf, 
sodafl sich.die RSder bei VorwSrtsf ahrt zwangslMufig in die Tan- 
gente der Fahrtrichtung einstellen. Jedem Rad ist ein Spurstan*- 
genhebel 18 bzw. 19 zugeordnet? diese sind beide drehbar mlt 
einer Spurstange 20 verbunden. 

An der Achse 17 sind zwei Kolbenzylinderaggregate 23 bzw. 24 
befestigtr die jeweils einen Druckzylinder 25 bzw^ 26 sowle el,- 
nen in diesem gegen die Kraft einer Druckfeder 27 bzw. 28 ver?- 
schieblichen Kolben 29 bzw. 30 umfassen. Die Kolben sind im 
Druckzylinder gegeniiber diesem dicht gefiihrtr und der zwlscheh 
Kolben und Zylinder ausgebildete, der Druckfeder gegenflberlie- 
gende Druckraum 31 bzw. .32 der beiden Kolbenzylinderaggregate 
ist (Iber eine gemeinsame Druckmittelleitung 33 mit einer bruck- 
mittelquelle 34 verbunden (Fig. 1 und 2). In die. Druckmittel- 
leitung 33 ist ein Magnetventil 35 eingeschaltet. • 

Im Schaft 36 bzw. 37 der Kolben 29 bzw. 30 ist in einer L&ngs- 
bohrung 38 bzw. 39 je eine Kolbenstange 40 bzw. 41 frei ver- 
schieblich gelagert. Die Kolbenstange 40 1st mit dem Spurstan- 
genhebel 18, die Kolbenstange 41 mit dem entsprechenden Spur- 
stangenhebel 19 drehbar verbunden, beide Kolbenstangen sind von 
einem Abdichtungsbalg 42 bzw. 43 Uberfangen. 

In Fig. 3 sind die Kolbenzylinderaggregate nicht mit einem Druck- 
mittel beaufschlagt. Die Kolben 29 und 30 werden daher unter dem 
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Einflufl der Druckfedern 27 bzw. 28 maximal in die Druckzylinder 
25 und 26 eingeschoben , sodaB die Kolbenstangen 40 und 41 in 
den LMngsbohrungen 38 und 39 der Kolben 29 und 30 frei verschieb- 
lich sind, d.h., daB die Rader 21 und 22 frei lenkbar sind. Zur 
Begrenzung des Lenkeinschlages sind an der Achse 17 Anschlage 44 
und 45 angeordnet. 

Bei Beaufschlagung der Druckzylinder mit einem Druckmittel (Fig. 4) 
werden die Kolben 29 und 30 unter dem EinfluB des Druckmittels in 
den Druckzyiindern gegen die Kraft der Druckfedern 27 und 28 ver- 
schoben, und zwar soweit, bis die Kolben an einer den Kolben- 
schaft umgebenden Ringschulter 46 bzv;. 47 im Innern des Druck- 
zylinders zur Anlage kommen. Die Abmessungen der Ringschultern, 
der LSngsbohrungen im Schaft der Kolben und der darin verschieb- 
lichen Kolbenstangen sind derart gewMhlt, daB beim Anliegen der 
Kolben an den Ringschultern die Kolbenstangen am Boden der LSngs- 
bohrungen anliegen, sodaB eine Verschiebung der Kolbenstangen 
nlcht mehr mOglich ist, da die beiden Kolbenzylinderaggregate 
in entgegengesetzter Rlchtung weisen. In dieser Stellung werden 
die RSder 21 und 22 somit in Geradeausstellung fixiert und sind 
nicht mehr lenkbar. 

Die Steuerung der die Kolbenr.ylinderaggregate 23 und 24 umfassen- 
den Arretierelnrichtung betatigt das in die Druckmittelleitung 33 
eingeschaltete Magnetventil 35, dem eine Magnetventilsteuerung 48 
zugeordnet ist. Diese Magnetventilsteuerung erregt das Magnetven- 
til und affnet damit die Druckmittelleitung 33, wenn ihr ein 
Steuersignal zugeftihrt wird. 

Wie aus den Fig. 1. und 2 ersichtlich, fdhren zu der Magnetventil- 
steuerung eine Anzahl von Steuerleltungen 49 bis 53 in welche 
entsprechende Signalgeber zur Erzeugung der Steuersignale ein- 
geschaltet sind. 
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In der Steuerleitung 49 ist als Signalgeber ein Schalter 54 an- 
geordnet, der dann geschlossen 1st, wenn der RackwSrtsgang im 
Getriebe 12 eingelegt ist. Dleser Schalter kann beisplelswelse 
der den Rttckf ahrscheinwerfer betatigende Schalter sein. 

In die Steuerleitung 50 1st ein geschwindigkeltsabhMngiger 
Schalter 55 eingeschaltet . Ein solcher Schalter kann beisplels- 
welse durch elne elektronische Schaltung gebildet sein, die el- 
nen Drehzahlmesser umfaiit, der die Drehsahl der Antriebswelle 
14 bestinnnt. Derartige Drehzahlmesser sind bei Fahrzeugen in 
der Kegel bereits zur Geschwindigkeitsmessung vorhanden. Das 
von ihnen erzeugte geschwindigkeitsproporttonale Spannungssig- 
nal kann beisplelswelse elnem Elngang eines Komparators zuge- 
fiihrt werden, dessen anderer Elngang mit elner Festspannungs- 
quelle verbimden ist. Sobald die geschwindigkeltsabhMnglge Span 
nung die Pestspannung (iberschreltet, glbt der Komparator ein 
Steuer signal an die Steuerleitung 50 ab. 

In die Steuerleitung 51 1st ein lenkeinschlagabhangiger Schal- 
ter 56 eingeschaltet. Ein solcher Schalter kann beispielsweisei 
ein mechanischer Schalter sein, der von elnem bewegten Tell der 
Lenkung derart betatlgt wird, dafl er bei Qeradeausstellung oder 
bei leichtem Einschlag der lenkbaren RMer ein Steu^rsignal an . 
die Steuerleitung 51 abgibt, beim Oberschreiten eines bestimm- 
ten Lenkelnschlages dagegen ge5ffnet ist. Beisplelswelse kann 
ein solcher Schalter vom Lenkstockhebel Oder von elner mit el- 
nem drehbaren Tell des Lenkgetriebes verbundenen Nockenbahn be- 
tMtigt sein. 

In die Steuerleitung 52 ist ein bremsdruckabhSngiger Schalter 
57 eingeschaltet, der sich vorzugswelse in der Hauptbremslel- 
tung 58 beflndet und helm Oberschreiten * des Druckes des Brenis- 
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mediums ansprichi:. 

In die Steuerleitung 53 ist ein von Hand betStigbarer Schalter 
59 eingeschaltet. 

Sobald von einer der Steuerleitungen der Magnetventilsteuerung 
48 ein Steuersignal zugefiihrt wird, erregt diese das Magnetven- 
til 35/ wodurch eine Aktivierung der Arretiereinrichtung er- 
folgt und die selbstlenkende Achse in Geradeausstellung f ixiert 
wird . 

Im einfachsten Fall sind die in die Steuerleitungen eingeschal- 
teten Signalgeber als einfache Schalter ausgebildet, wie dies 
anhand der Fig. 1 und 2 beschrieben worden ist. 

Es ist jedoch auch mOglich, diese Signalgeber derart abzuwan- 
deln^ daB die Abgabe eines Steuersignales bei einem anderen Be- 
zugswert der gemessenen Gr5Be erfolgt als die Abschaltung des 
Steuersignals. Beispielsweise kann der geschwindigkeitsabhSngi- 
ge Schalter beim Oberschreiten einer Geschwindigkeit von 50 Stun 
denkilometern ein Steuersignal zur Arretierung der Lenkbarkeit 
abgeben, welches so lange erzeugt wird, bis die Geschwindigkeit 
des Fahrzeuges unter 40 Stundenkilometer absinkt. Eine solche 
Schaltung ist leicht durch entsprechende Vergleichsglieder in 
einer elektrischen Schaltung zu realisieren. Der Vorzug einer 
solchen Anordnung besteht darin, daS dann^ wenn die Geschwindig- 
keit um einen bestimmten Einschaltwert pendelt, nicht kurz hin- 
tereinander eine Aktivierung und Desaktivierung der Arretierein- 
richtung erfolgt. 

In gleicher Weise kann im Fall des lenkeinschlagabhangigen Schal 
ters und des bremsdruckabhMngigen Schalters vorgegangen v/erden. 
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Es ist weiterhin mOglich, das Magnetventil als Doslerventil aus- 
zubilden und die Druckmittelztif uhr zu den Kolbenzylinderaggrega- 
ten 2u dosieren, sodaB die Kraft, mit welcher die RSder der 
selbstlenkenden Achse in die Geradeausstellung verschoben wer- 
den, dosierbar ist. Mit einer solchen Elnrichtung IHBt sich die 
Stelfigkeit der Geradeausf ixierung variieren. 

Zu dem Zweck kann vorgesehen sein, daB die geschwindlgkelts- ^ 
lenkeinschlag- und bremsdruckabhangigen Schalter so ausgebildet 

* 

sind, daB sie der Geschv/indigkeit, dem Lenkeinscblag und/oder 
dem Bremsdruck proportionale Ausgangsspanniangen erzeugen^ die 
dann in der Magnetventilsteuerung zu proportionalen Brregerspan*-* 
nungen ftir das Dosiermagnetventil ftihren. Drehzahlmesser geben 
Ublicherweise Impulse mit drehzahlabhSngiger Frequents ab, di^se 
in eine analoge Spannung umzuwandeln, ist ftir die Anzeige der 
Geschwindigkeit liblich. Bei einem lenkeinschlagabhSngigen Schal- 
ter kann eine analoge Spannung beispielsweise durch Verwenidung 
eines Drehpotentiometers erreicht werden. Auch proportional, an- 
zeigende Bremsdrucdcmesser sind ohne wei teres verfiigbar. 

GrundsStzlich k5nnen auch noch andere MessgrtSBen zur BetStlgung 
der Arretiereinrichtung Vervrendung finden, beispielsweise wSlre 
es mdglich/ einen Pahrtwindmesser vorzusehen und beim tiberschrei 
ten einer bestimmten Gr(3fle des Fahrtwindes ein Steuerslgnal zu 
erzeugen und der Magnetventilsteuerung zuzufilhren. 
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